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Abstract of DE 10030465 



The aim of the invention is to determine with high 
certainty whether a collision with the front of a 
vehicle was caused by a pedestrian. Two 
decisive conditions are thus generated and only 
when both conditions are fulfilled is a pedestrian 
collision accepted. The first decisive condition is 
generated by a comparison of pressures or 
deformations measured by a sensor (3) on the 
front bumper (2) and a sensor in the region of the 
front engine bonnet edge (4) with reference data 
typical for a collision with a pedestrian. The 
second decisive condition is generated by 
comparison of the speed and/or acceleration 
changes caused by the collision with reference 
data typical for a collision with a pedestrian. 




Data supplied from the esp@cenet database - Worldwide 



:.OH T3H0OQ 
:.OH .OIJPqA 
TI/IAOLOTA 
.A^ r Qisdo99i£) bns lemeJ 
Gb&S xo8 .CXR 
SSOee -R .boowylloH 

oorr-ase (we) :Jsi 



http://v3.espacenet.com/textdoc?DB=EPODOC&IDX=DE10030465&F=0 



12/12/2005 



VM ME ilMW mm 



DOCKET NO.: 5"^- CM Po^MiQ 
APPLIC. NO.: 

APPLICANT: *_W<L VklmerL, 
Lemer and Greenberg, P.A. 

P.O. Box 2480 
Hollywood, FL 33022 
Tel.: (954) 925-1 100 



II! 



@> BUNDESREPUBLIK ® Offenlegungsschrift 

DEUTSCHLAND _ f QO 30 465 A 1 




DEUTSCHES 
PATENT- UND 
MARKENAMT 



® 



(3) Aktenzeichen: 
@ Anmeldetag: 
(«) Offer leg ungstag: 



® Int. CI. 7 : 

B 60 R 21/34 

B 60 R 21/32 



100 30 465.6 
21. 6.2000 
3. 1.2002 



CO 

o 

CO 



LU 

Q 



(7i) Anmelder: 

Robert Bosch GmbH, 70469 Stuttgart, DE 



(72) Erfinder: 

Mattes, Bernhard, 74343 Sachsenheirn, DE; Flik, 
Gottfried, Dr., 71229 Leonberg, DE 
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@ Verfahren und Vorrichtung zum Erkennen eines Fu&gangeraufpralls 

(§?) Es soil mit hoher Zuverlassigkeit entschieden werden, 
ob ein Aufprall auf die Frontseite eines Fahrzeugs von ei- 
nem Fufcganger verursacht worden ist. Dazu werden zwei 
Entscheidungskriterien gebildet, und nur, wenn beide 
Entscheidungskriterien erfullt sind, wird fur einen Fuft- 
gangeraufprall entschieden. Das erste Entscheidungskri- 
terium wird dadurch gebildet, dass von einem Sensor (3) 
an der Stofcstange (2) und einem Sensor (5) im Bereich 
der vorderen Motorhaubenkante (4) gemessene Drucke 
oder Verformungen mit Referenzgrofcen verglichen wer- 
den, die fur einen Fuftgangeraufprall typisch sind. Das 
zweite Entscheidungskriterium wird dadurch ermittelt, 
dass die durch einen Aufprall verursachten Geschwindig- 
keits- und/oder Beschleunigungsanderungen des Fahr- 
zeugs (1) ermittelt werden und dass dann die Geschwin- 
digkeits- und/oder Beschleunigungsanderungen mit Re- 
ferenzgrofcen verglichen werden, welche fur einen Fufc- 
gangeraufprall typisch sind. 
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Beschreibung 

Stand der Technik 

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Verfahren 
und eine Vorrichtung zum Erkennen des Aufpralls eines 
FuBgangers auf ein Fahrzeug, wobei mittels mindestens ei- 
nes Sensors an der StoBstangc und mindestens cincs Sensors 
im Bereich der vorderen Kante der Motorhaube die durch ei- 
nen Aufprall verursachten Driicke oder Verformungen ge- 
messen und aus den Sensorausgangssignalen durch Ver- 
gleich mit ReferenzgroBen ein erstes Kriterium fur die Ent- 
scheidung, ob ein FuBgangeraufprall vorliegt, gebildet wird. 
[0002] Ein solches Verfahren zum Erkennen eines FuB- 
gangeraufpralls auf ein Personenkraftfahrzeug ist z. B. aus 
der WO 97/18108 bekannt. Um bei einem Aufprall eines 
FuBgangers auf die Frontseite eines Fahrzeugs den FuBgan- 
ger gegen schwere Verletzungen zu schiitzen, ist es aus dem 
Stand der Technik bekannt, auf der Motorhaube oder an der 
Windschutzscheibe ein oder mehrere Airbags vorzusehen, 
welche beim Aufprall des FuBgangers ausgelost werden. 
Eine andere bekannte SchutzmaBnahmen bei einem FuBgan- 
geraufprall besteht darin, daB die Motorhaube schrag ange- 
stellt wird, um den FuBganger aufzufangen. Die Auslosung 
der gcnanntcn Schutzcinrichtungcn wird davon abhangig 
gemacht, dass der Aufprall eines FuBgangers sicher erkannt 
wird und von Aufprallen anderer Objekte eindeutig unter- 
schieden werden kann. GemaB dem genannten Stand der 
Technik wird fiir die Erkennung eines FuBgangeraufpralls 
die prinzipielle Kinematik des FuBgangers bei einem Auf- 
prall auf die Vorderseite eines Personenkraftwagens ausge- 
nutzt. In aller Regel ist namlich die erste Kontakts telle eines 
FuBgangers beim Aufprall auf ein Fahrzeug die StoBstange. 
Deshalb befindet sich ein erster Sensor, der auf Krafteinwir- 
kung oder Verformung reagiert, an der StoBstange des Fahr- 
zeugs. Durch den Kontakt mit der StoBstange erhalt der 
FuBganger einen Rotationsimpuls, der ihn auf die Motor- 
haube schleudert. Es wird also nach dem Aufprall auf die 
StoBstange zeitlich versetzt ein weiterer Aufprall auf die 
Motorhaube folgen. Deshalb befindet sich an der Vorder- 
kante der Motorhaube ein zweiter auf Druck oder Verfor- 
mung reagierender Sensor. Die Sensorausgangssignale wer- 
den mit ReferenzgroBen verglichen, welche reprasentativ 
fiir FuBgangcraufpralle sind. Bei cincr Ubcrcinstimmung, 
bzw. einer innerhalb einer gewissen Toleranzgrenze liegen- 
den Ubereinstimmung, der Sensorausgangssignale mit den 
ReferenzgroBen wird fiir einen FuBgangeraufprall entschie- 
den. Folge dieser Entscheidung ist dann ein Auslosen der 
vorhandenen Schutzeinrichtungen. 

[0003] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein Ver- 
fahren bzw. eine Vorrichtung der eingangs genannten Art 
anzugeben, womit bei einem Aufprall auf die Frontseite ei- 
nes Fahrzeugs mit moglichst hoher Zuverlassigkeit ent- 
schieden werden kann, ob dieser Aufprall von einem FuB- 
ganger verursacht worden ist. 

Vorteiie der Erfindung 

[0004] Die genannte Aufgabe wird mit den Merkmalen 
des Anspruchs 1 bzw. 6 dadurch gelost, dass mittels minde- 
stens cincs Sensors an der StoBstange und mindestens eines 
Sensors im Bereich der vorderen Kante der Motorhaube die 
durch einen Aufprall verursachten Driicke oder Verformun- 
gen gemessen und aus den Sensorausgangssignalen durch 
Vergleich mit ReferenzgroBen ein erstes Kriterium fiir die 
Entscheidung, ob ein FuBgangeraufprall vorliegt, gebildet 
wird, dass die durch einen Aufprall verursachte Geschwin- 
digkeits- und/oder Beschleunigungsanderung des Fahrzeugs 



enmttell wird, dass durch Vergleich der Geschwindigkeils- 
und/oder Beschleunigungsanderung mit einer Referenz- 
groBe ein zweii.es Kriterium fur die Entscheidung, ob ein 
FuBgangeraufprall vorliegt, gebildet wird und dass fur einen 
5 FuBgangeraufprall dann entschieden wird, wenn beide Ent- 
scheidungskriterien erfiillt sind. 

[0005] Dadurch, dass neben dem ersten bekannten Ent- 
schcidungskritcrium noch als wcitcrcs Entschcidungskritc- 
riurn aus der Geschwindigkeits- und/oder Beschleunigungs- 

10 anderung des Fahrzeugs aufgrund eines Aufpralls gebildet 
wird, und die Entscheidung fur einen FuBgangeraufprall von 
beiden Entscheidungskriterium abhangig gemacht wird, 
wird eine hohe Zuverlassigkeit bei der Erkennung eines tat- 
sachlich vorliegenden FuBgangeraufpralls erzielt. 

15 [0006] Vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung gehen 
aus den Unteranspriichen hervor. 

[0007] Es ist zweckmaBig, bei der Herleitung des zweiten 
Entscheidungskriteriums eine vor einem Aufprall eingelei- 
tete Bremsung zu berucksichtigen, weil diese sich auf die 

20 durch einen Aufprall verursachte Geschwindigkeits- und/ 
oder Beschleunigungsanderung des Fahrzeugs auswirkt. Es 
sollte bei einer vor einem Aufprall eingeleiteten Bremsung 
das zweite Entscheidungskriterium allein aus der Beschleu- 
nigungsanderung hergeleitet werden, denn bei bremsblok- 

25 kicrtcn Radcrn licfern die im Fahrzeug vorhandenen Gc- 
schwindigkeitssensoren den Wert 0. Es kann also keine Ge- 
schwindigkeitsanderung durch Vergleich der Geschwindig- 
keiten vor und nach einem Aufprall ermittelt werden. An- 
ders ist das bei einer Beschleunigungsmessung, die unab- 

30 hangig von der Bewegung der Rader des Fahrzeugs ge- 
schieht. 

[0008] ReferenzgroBen fur die Sensorausgangssignale 
konnen z. B. Signalamplituden sein, die fur einen FuBgan- 
geraufprall typisch sind. Als ReferenzgroBe kann auch die 

35 fiir einen FuBgangeraufprall typische zeitliche Signalab- 
folge der Sensorausgangssignale verwendet werden. 
[0009] Es konnen Druck- bzw. Verformungssensoren mit 
unterschiedlichen MeBprinzipien eingesetzt werden. Dazu 
gehoren aus DehnungsmeBstreifen oder Piezofolien beste- 

40 hende Sensoren oder Sensoren, die den anisotropen magne- 
toresistiven Effekt oder den Hall-Effekt ausnutzen. Oder es 
konnen Sensoren eingesetzt werden, die eine druckabhan- 
gige Lichtubertragungscharakteristik aufweisen. 

45 Zeichnung 

[0010] Anhand eines in der Zeichnung dargestellten Aus- 
fuhrungsbeispiels wird nachfolgend die Erfindung naher. er- 
lautert. Es zeigen: 
50 [0011] Fig, 1 die Frontansicht eines Kraftfahrzeugs rnit 
zwei Sensoren, 

[0012] Fig. 2 ein Blockschaltbild einer Vorrichtung zum 
Erkennen eines FuBgangeraufpralls, 

[0013] Fig. 3 Verlaufe von Sensorausgangssignalen bei ei- 
55 nem FuBgangeraufprall und 

[001 4] Fig. 4 ein Ablaufdiagramm des Verfahren s zum Er- 
kennen eines FuBgangeraufpralls. 

Beschreibung eines Ausfuhrungsbeispiels 

60 

[0015] Um mit moglichst hoher Sichcrhcit erkennen zu 
konnen, ob es sich bei einem Aufprall auf die Frontseite ei- 
nes Fahrzeugs um einen FuBgangeraufprall handelt, ist, wie 
in der Fig. 1 dargestellt, das Fahrzeug 1 an seiner StoBstange 
65 2 mit einem ersten Sensor 3 und an der Vorderkante seiner 
Motorhaube 4 mit einem zweiten Sensor 5 versehen. Beide 
Sensoren 3 und 5 sind Druck- bzw. Verformungs-Sensoren. 
Es sind deshalb sowohl an der StoBstange 2 als auch an der 
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Vorderkante der Motorhaube 4 Sensoren 3, 5 angebrachl, 
weil damit eine charakteristische Kinematik eines FuBgan- 
geraufpralls auf das Fahrzeug 1 erfaBt werden kann. StoBt 
namlich ein Fahrzeug mit seiner Frontseite auf einen FuB- 
ganger, so beriihrt dieser zuerst die StoBstange, so dass der 5 
Sensor 3 an der StoBstange 2 ein druck- bzw. verformungs- 
abhangiges Signal abgibt. Durch die StoBstange 2 wird nur 
cin gcringcr Tcil der gesamten kinctischen Aufpralicncrgic 
aufgenommen. Durch den Kontakt nut der StoBstange erhalt 
der FuBganger namlich einen Rotation si mpu Is, der ihn auf 10 
die Motorhaube schleudert. Der zweite Sensor 5 an der Mo- 
torhaube 4 erfaBt dann diesen durch den Aufprall des FuB- 
gangers erzeugten Druck bzw. Verformung. 
[0016] In der Fig. 2 ist ein Blockschaltbild einer Vorrich- 
tung und in der Fig. 4 ein Ablaufdiagramm eines Verfah- 15 
rens, mit dem ein FuBgangeraufprall mit groBer Sicherheit 
erkannt werden kann. In der Fig. 2 sind mit den Bezugszei- 
chen 3 und 5 die an der StoBstange und an der Motorhaube 
des Fahrzeugs angebrachten Druck- bzw. Verformungs- Sen- 
soren bezeichnet. 20 
[0017] Wenn hier von einem Sensor 3 an der StoBstange 2 
und einem Sensor 5 an der Motorhaube 4 die Rede ist, so 
soli damit auch eingeschlossen sein, dass sowohl an der 
StoBstange 2 als auch an der Motorhaube 5 mehrere Senso- 
ren bzw. Scnsorclcmcntc vorhanden sein konncn. Es konncn 25 
Sensoren mit verschiedenen MeBprinzipien fur Druck bzw. 
Verformung eingesetzt werden. Die Sensoren konnen z. B. 
aus DehnungsmeBstreifen oder piezoresistiven Folien beste- 
hen. Es konnen optische Sensoren sein, die eine vom Druck 
abhangige Lichtdurchlassigkeit aufweisen. Ebenso konnen 30 
es Sensoren sein, die auf dem Halle ffekt oder dem anisotro- 
pen magnetoresistiven Effekt basieren. Prinzipiell ist aber 
jeder Sensor geeignet, der auf irgendeine Art und Weise ein 
druck- bzw. verformungsabhangiges Signal erzeugt. 
[0018] Die Ausgangssignale si und s2 der Sensoren 3 und 35 
5 werden einem Steuergerat 6 zugefuhrt. Dem Steuergerat 6 
ist auBerdeni das Ausgangssignal v eines Geschwindigkeits- 
sensors 7, das Beschleunigungssignal b eines Beschleuni- 
gungssensors 8 und ein von der Bremsanlage 9 abgegebenes 
Bremssignal br zugefuhrt. Entscheidet die Steuereinheit 6 40 
aufgrund der genannten Eingangssignale si, s2, v, b, br, dass 
ein Aufprall auf die Frontseite des Fahrzeugs von einem 
FuBganger erzeugt worden ist, so gibt die Steuereinheit 6 ein 
Ausloscsignal a an eine Schutzvorrichtung 10 ab. Die 
Schutzvorrichtung 10 kann beispielsweise aus ein oder meh- 45 
reren auf der Motorhaube oder am Rahmen der Windschutz- 
scheibe angeordneten Airbags bestehen, die bei einem FuB- 
gangeraufprall aufgeblasen werden. Auch kann zum Schutz 
des FuBgangers die Motorhaube 4 durch einen Federmecha- 
nismus oder durch einen pyrotechnischen Mechanismus 50 
schrag angestellt werden, wenn die Steuereinheit 6 ein Aus- 
losesignal a abgibt. 

[0019] Wie das Verfahren zur Erkennung eines FuBgan- 
geraufpralls ablauft, wird anhand des in dei Fig. 4 darge- 
stellten FluBdiagramms beschrieben. In den Verfahrens- 55 
schritten 11 und 12 werden mit den Sensoren 3 und 5 die an 
der StoBstange 2 und an der Motorhaube 4 auftretenden 
Drucke bzw. Verformungen si und s2 gemessen. AuBerdem 
werden laufend gemaB den Verfahrensschritten 13 und 14 
die Geschwindigkeit v und Beschleunigung b des Fahrzeugs 60 
gemcsscn. GcmaB dem Vcrfahrcnsschritt 15 wird auch die 
Bremsaktivitat br ermittelt. 

[0020] Im Verfahrensschritt 16 werden die Sensorsignale 
si und s2 mit ReferenzgroBen verglichen, welche charakte- 
ristisch fur einen FuBgangeraufprall sind. In der Fig. 3 sind 65 
Verlaufe der beiden Sensorsignale si und s2 dargestellt, die 
fiir einen FuBgangeraufprall typisch sein konnen. Zuerst 
gibt der Sensor 3 an der StoBstange 2 des Fahrzeugs ein 
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Ausgangssignal si ab, weil bei einem Aufprall mil einem 
FuBganger dieser zuerst die StoBstange 2 beriihrt. Mit einem 
zeitlichen Versatz At, der fur einen FuBgangeraufprall, ty- 
pisch ist, folgt das Ausgangssignal s2 des Sensors 5 an der 
Motorhaube 4. Charakteristisch fiir einen FuBgangeraufprall 
konnen einerseits die Amplituden der Ausgangssignale si 
und s2 der Sensoren 3 und 5 als der zeitliche Abstand At 
zwischen den beiden Ausgangssignalcn si und s2. Dicsc 
charakteristischen GroBen werden im Verfahrensschritt 16 
als ReferenzgroBen verwendet, mit denen die Ausgangssi- 
gnale si und s2 der Sensoren 3 und 5 verglichen werden. 
Der Vergleich ist ublicherweise ein Sch well wertverg lei ch. 
Stimmen die Signale si und s2 exakt oder in einem gewis- 
sen Toleranzbereich mit den ReferenzgroBen uberein, so 
wird das im Verfahrensschritt 17 als erstes Kriterium dafiir 
angesehen, dass der Aufprall durch einen FuBganger verur- 
sacht worden ist. 

[0021] Im Verfahrensschritt 18 wird die durch den Auf- 
prall verursachte Geschwindigkeitsanderung Av des Fahr- 
zeugs ermittelt, indem die Diflerenz zwischen der Ge- 
schwindigkeit v vor dem vom Sensor 3 an der StoBstange 2 
gemessenen Aufprall si und der Geschwindigkeit v des 
Fahrzeugs nach dem vom Sensor 5 gemessenen Aufprall s2 
auf die Motorhaube gebildet wird. Ebenso wird im Verfah- 
rensschritt 19 die durch den Aufprall verursachte Beschleu- 
nigungsanderung Ab des Fahrzeugs ermittelt. Die Beschleu- 
nigung sanderung Ab ergibt sich aus der Differenz zwischen 
der vor dem Aufprall auf die StoBstange gemessenen Be- 
schleunigung und der nach dem Aufprall auf die Motor- 
haube gemessenen Beschleunigung. Die Beschleunigung b 
wird vorzugsweise mit einem Beschleunigungssensor ermit- 
telt, der auch fur die Auslosesteuerung der Riickhaltesy- 
steme im Fahrzeug verwendet wird. 

[0022] Im Verfahrensschritt 20 wird die ermittelte Ge- 
schwindigkeitsanderung Av und auch die ermittelte Be- 
schleunigung sanderung Ab mit jeweils einer ReferenzgroBe 
verglichen. Der Geschwindigkeitsbereich, in dem die 
Schutzeinrichtung fiir FuBganger ausgelost werden soil, 
liegt etwa im Bereich zwischen 15 und 55 km/h. Bei einem 
FuBgangeraufprall andert sich die Geschwindigkeit des 
Fahrzeugs um ca. 5 km/h und die Beschleunigung andert 
sich um etwa 3 g (g ist die Erdbeschleunigung), falls vor 
oder wahrend des Aufpralls keine Bremsung erfolgt, bzw. 
um ca. 4 g, falls cine Bremsung vorgenommen wird. Um 
den Bremsvorgang bei der Festlegung der ReferenzgroBen 
zu berucksichtigen, wird im Verfahrensschritt 20 die Infor- 
mation br iiber einen Bremsvorgang mit beriicksichtigt. 
[0023] Sollten die Geschwindigkeitsanderung Av und die 
Beschleunigungsanderung Ab wahrend des Aufpralls mit 
den ReferenzgroBen ubereinstimmen, bzw. in einem gewis- 
sen Toleranzbereich ubereinstimmen, wird im Verfahrens- 
schritt 21 ein zweites Kriterium fiir die Entscheidung, dass 
ein FuBgangeraufprall vorliegt, getroffen. Das zweite Ent- 
scheidungskriterium kann auch in Abhangigkeit entweder 
nur von der Geschwindigkeitsanderung Av oder nur von der 
Beschleunigungsanderung Ab getroffen werden. Wird aller- 
dings vor dem Aufprall bereits eine Bremsung vorgenom- 
men, so kann die Geschwindigkeitsanderung Av zur Bil- 
dung des zweiten Entscheidungskriteriums nicht herangezo- 
gen werden, da bei bremsblockierten Radern die gemessene 
Fahrgcschwindigkcit den Wert 0 hat und deshalb nicht mchr 
fur die Ermittlung einer Geschwindigkeitsdifferenz Av her- 
angezogen werden kann. 

[0024] Im Verfahrensschritt 22 werden die beiden in den 
Schritten 17 und 21 ermittelten Entscheidungskriterien einer 
UND-Verknupfung unterzogen, und es wird, wenn beide 
Entscheidungskriterien erfullt sind, im Verfahrensschritt 23 
fiir einen FuBgangeraufprall entschieden. Als Folge davon, 
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werden vorhandene FuBgangerschutzeinrichtungen ausge- 
lost. 

Patentanspriiche 

5 

1. Verfahren zum Erkennen des Aufpralls eines FuB- 
gangers auf ein Fahrzeug, wobei mitteis mindestens ei- 
nes Sensors (3) an dcr StoBstangc (2) und mindestens 
eines Sensors (5) im Bereich der vorderen Kante der 
Motorhaube (4) die durch einen Aufprall verursachten 10 
Driicke oder Verformungen gemessen und aus den Sen- 
sorausgangssignalen (si, s2) durch Vergleich mit Refe- 
renzgroBen ein erstes Kriterium (17) fur die Entschei- 
dung, ob ein FuBgangeraufprall vorliegt, gebildet wird, 
dadurch gekennzeichnet, dass die durch einen Auf- 15 
prall verursachte Geschwindigkeits- (Av) und/oder Be- 
schleunigungsanderung (Ab) des Fahrzeugs (1) ermit- 
telt wird, dass durch Vergleich der Geschwindigkeits- 
(Av) und/oder Beschleunigungsanderung (Ab) mit ei- 
ner ReferenzgroBe ein zweites Kriterium (21) fiir die 20 
Entscheidung, ob ein FuBgangeraufprall vorliegt, ge- 
bildet wird, und dass fur einen FuBgangeraufprall ent- 
schieden wird, wenn beide Entscheidungskriterien (17, 
21) erfullt sind. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gckcnnzcich- 25 
net, dass bei der Herleitung des zweiten Entschei- 
dungskriteriums (21) eine vor einem Aufprall eingelei- 
tete Bremsung (br) berucksichtigt wird. 

3. Verfahren nach den Anspruchen 1 und 2, dadurch 
gekennzeichnet; dass bei einer vor einem Aufprall ein- 30 
geleiteten Bremsung (br) das zweite Entscheidungskri- 
terium (21) allein aus der Beschleunigungsanderung 
(Ab) hergeleitet wird. 

4. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, dass die Signalamplituden der Sensorausgangssi- 35 
gnale (si, s2) mit Referenzamplituden verghchen wer- 
den, die fur einen FuBgangeraufprall typisch sind. 

5. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, dass die zeitliche Abfolge der Ausgangssignale 
(si, s2) der Sensoren (3, 5) an der StoBstange (2) und 40 
im Bereich der vorderen Kante der Motorhaube (4) mit 
einer fur einen FuBgangeraufprall typischen zeitlichen 
Signalabfolge (At) verglichen wird. 

6. Vorrichtung zum Erkennen des Aufpralls eines FuB- 

g angers auf ein Fahrzeug, welche zur Messung der 45 
durch einen Aufprall verursachten Driicke oder Verfor- 
mungen mindestens einen Sensor (3) an der StoBstange 
(2) und mindestens einen Sensor (5) im Bereich der 
vorderen Kante der Motorhaube (4) aufweist und wel- 
che Mittel (6) besitzt, die durch Vergleich der Sensor- 50 
ausgangssignale (si, s2) mit ReferenzgroBen ein erstes 
Kriterium (17) fur die Entscheidung, ob ein FuBgan- 
geraufprall vorliegt, bilden, dadurch gekennzeichnet, 
dass Mittel (7, 8) zur Erfassung von durch einen Auf- 
prall verursachten Geschwindigkeits- und/oder Be- 55 
schleunigungsanderungen vorhanden sind, dass Mittel 
(6) vorgesehen sind, die durch Vergleich der Ge- 
schwindigkeits- und/oder Beschleunigungsanderungen 
mit einer ReferenzgroBe ein zweites Kriterium (21) fiir 
die Entscheidung, ob ein FuBgangeraufprall vorliegt, 60 
bilden und dass Mittel (6) vorhanden sind, welche fur 
einen FuBgangeraufprall entscheiden, wenn beide Ent- 
scheidungskriterien (17, 21) erfullt sind. 

7. Vorrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Sensoren (3, 5) aus DehnungsmeB- 65 
streifen bestehen. 

8. Vorrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Sensoren (3, 5) aus Piezofolien be- 
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stehen. 

9. Vorrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Sensoren (3, 5) auf dem anisotropen 
magnetoresisiven Effekt basieren. 

10. Vorrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Sensoren (3, 5) auf dem Halleffekt 
basieren. 

11. Vorrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Sensoren (3, 5) aus Elementen mit 
druckabhangiger Lichtubertragungscharakterisuk be- 
stehen. 
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